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1. Pharos-projektet, en sammanfattning

1.1 Projektets syfte och inriktning

Projektets syfte har varit att effektivisera affärskommunikationen mellan transportbranschens företag och deras kunder genom användning av elektronisk överföring av meddelanden, dvs EDI-kommunikation
, enligt den internationella Edifact-standarden
. En avgränsning i projektet har varit transportadministrativa informationsflöden, samtidigt som projektet verkat för elektronisk handel generellt.

I transportbranschen finns redan en ganska väl utvecklad användning av elektronisk affärskommunikation. De flesta företag i branschen utbyter EDI-meddelanden med Tulldatasystemet för överföring av tullhandlingar. Många har också utbyte av EDI-meddelanden med kunder. Dessa kunder har dock i allmänhet varit stora företag. Användningen av elektronisk affärs-kommunikation med mindre kunder har däremot varit starkt begränsad.

Pharos målgrupp har därför varit små och medelstora företag inom transportintensiva branscher, t.ex. partihandel och tillverkande industri. Projektet har alltså inte riktats mot transportföretagen själva utan mot deras kunder. Transportbranschen själv förutsattes kunna hantera EDI-kommunikation. 

I projektet har gjorts beräkningar som visar att målgruppen är minst 30.000 svenska företag. Dessa anses ha så pass många transportsändningar att det blir ekonomiskt lönsamt att använda EDI-kommunikation.

1.2 Paketerade lösningar

För att effektivt nå ut till målgruppen satsade projektet på samarbete med leverantörer av affärssystem. Avsikten var att dessa ska erbjuda färdiga paketlösningar som ska göra EDI mer lättillgängligt. För målgruppen ska EDI kunna bli enklare och kunna införas till lägre kostnader. Att anpassa affärssystem identifierades i ett tidigt skede som en nyckelaktivitet för att nå målsättningen om ökad EDI-kommunikation. Även andra utredningar, både i Sverige och i andra länder, har identifierat bristen på anpassade affärssystem som det främsta hindret för en storskalig spridning av elektronisk affärskommunikation.

En viktig del i projektet har därför varit att få leverantörer av administrativa programvaror att utveckla och anpassa system som stöder Pharos standard. Systemen har i nästa steg testats för ett godkännande. En särskild testfunktion upprättades för ändamålet. Tjänsten köptes in av ett oberoende dataföretag. Test har skett uteslutande på EDI-nivå. Projektet har alltså inte testat funktioner i de administrativa systemen, utan istället säkerställt att innehållet i de olika transaktionerna är rätt och att meddelandena följer den överenskomna standarden. 

Samtliga system har i nästa steg testats i verklig drift. Detta har skett hos företag i målgruppen, så kallade pilotföretag. Sammanlagt har 22 pilotföretag deltagit. En utvärdering av deras erfarenheter finns i kapitel 6. De informationsflöden som standardiserats och sedan byggts in i standardsystem för överföring via EDI-meddelanden är; Bokning, Bokningsbekräftelse, Fraktsedel/Transportinstruktion, Debiteringsbesked, Faktura samt olika former av Statusrapporter.

1.3 Projektmodell

Pharos-projektet har genomförts i tre steg:

1. Samordning runt teknik och standarder.

2. Utveckling och test av system.

3. Drift och utvärdering av pilotprojekt. 

Det första steget innebar att de elektroniska dokumenten anpassades ner på detaljnivå. Samma EDI-meddelande, t.ex. för fraktsedel, ska kunna användas mot ”alla” speditörer och andra transportföretag. Det var dessa helt standardiserade dokument som i det andra steget byggdes in i administrativa system för att i det tredje steget testas i verkligheten hos 22 pilotföretag.

1.4 Projektdeltagare och finansiering

Projektet har drivits av transportbranschen i Sverige genom det samägda bolaget Edifact Transport AB. Edifact Transport AB är ett dotterbolag till Sveriges Transportindustriförbund.

Pharos-projektet inleddes i augusti 1995 och avslutades december 1997. Finansiering av projektet har skett via bidrag från Stiftelsen för Kunskaps- och Kompetensutveckling, KK-stiftelsen, samt av deltagarna själva. Programvaruhus som utvecklat och anpassat system för Pharos har alltså inte fått något bidrag för detta. Däremot har de haft möjlighet till finansiering genom återbetalningspliktiga lån från Nutek. Endast två av de deltagande programvaruhusen har utnyttjat denna finansieringsform. De övriga har finansierat sin utveckling med egna medel.

När KK-stiftelsen beviljade medel för att driva projektet, tillsatte Edifact Transport styr- respektive arbetsgrupper. Fem transportföretag; ASG Sweden, BTL Sweden, Fraktarna, Schenker Transport och SJ Gods, utsågs till deltagare i båda grupperna. Dessutom har ingått en branschrepresentant från Edifact Transport i båda grupperna samt projektledning. I styrgruppen har KK-stiftelsen, ordföranden i referensgruppen samt en representant från pilotföretagen haft en plats vardera.

I projektets referensgrupp har deltagit representanter från såväl branschorganisationer som enskilda företag. Dessa kan sägas direkt eller indirekt representera alla betydande kundgrupperingar. Alla frågor av betydelse, både övergripande och i detaljärenden, har diskuterats i referensgruppen före beslut i projektets styrgrupp. Pharos standard är därmed väl förankrad hos representanter för målgruppen.

2. Resultat

En sammanfattning av de resultatet som har uppnåtts med Pharos-projektet är:

1. EDI har blivit enklare och billigare för målgruppen.

2. Ökad spridning av EDI.

3. Stöd för standarden i 13 olika affärssystem, vilka testats och godkänts av projektet.

4. 22 genomförda pilotprojekt hos kunder, vilka kan användas som goda exempel för andra företag.

5. En etablerad branschstandard.

6. Bred förankring bland kunderna, även utanför den direkta målgruppen.

7. Internationellt intresse för standarden.

2.1 Enklare och billigare 

Det viktigaste resultatet från Pharos-projektet är att målgruppen, små och medelstora företag som köper transporter, kan starta EDI-kommunikation enklare och till lägre kostnader jämfört med tidigare.

Tidigare har det krävts anpassningar i befintliga system. Dessa system har sedan integrerats med så kallade EDI-konverterare. Erfarenhetsmässigt har de totala kostnaderna i de flesta fall blivit mer än 100.000 kronor. När de administrativa systemen förbereds med EDI-möjligheter i standardmoduler minskar kostnaderna. Detta är helt naturligt eftersom det blir avsevärt enklare när färdiga moduler kan ”pluggas” direkt in i befintliga system.

I en enkät riktad till systemleverantörerna framkom vilka priser som satts för de moduler som ingått i Pharos-projektet. Priserna i diagrammet är i KSEK. Kostnadsnivån för en Pharos-modul ligger mellan 0 och 80.000 kronor. Den genomsnittliga kostnaden blir 15.000 kronor. Med Pharos-system kan alltså kostnaderna sänkas med 50% mot tidigare, i de flesta fall betydligt mer. 

Två av leverantörerna av affärssystem anger att de inte kommer att ta betalt alls för Pharos-funktionaliteten. Istället blir Pharos en del av standardsystemet. I diagrammet nedan visas spridningen i pris för ett system med stöd för Pharos. Intervallen diagrammet visar priserna i KSEK.

	Systempris i KSEK
	0
	1-10
	11-25
	26-50
	>51

	Antal svar
	2
	5
	3
	0
	2


2.2 Ökad spridning 

Målsättningen med Pharos-projektet var att öka användningen av EDI-kommunikation mellan transportbranschen och dess kunder. Huruvida denna målsättning uppfylls får framtiden utvisa. I samband med projektets avslutning kan bara konstateras att förutsättningarna är bättre än tidigare och att både transportbranschen och systemleverantörerna tror att användningen av EDI kommer att öka. Hur mycket som detta beror av Pharos-projektet är en annan fråga.

De systemleverantörer som finns i Pharos har tillsammans mer än 10.000 befintliga kunder. Alla är inte transportintensiva företag med behov av Pharos-funktionalitet, men förmodligen är det en ganska stor del eftersom de programvaruleverantörer som finns med i projektet till stor del har kunder inom områden som industri och handel.

	År
	Förväntad försäljning

	1997
	30

	1998
	450

	1999
	1000


Alla systemleverantörer har inte besvarat frågan om hur mycket de beräknar att sälja de kommande två åren. De flesta systemen lanseras officiellt i slutet av 1997 varför försäljningen innevarande år är ganska blygsam. För kommande år räknar de systemleverantörer som svarat med 450 sålda system och för 1999 beräknas antalet till 1000.

Bland de 13 transportföretag som besvarat frågor om EDI-användning redovisas i diagrammet nedan antalet EDI-kunder idag. De flesta, åtta stycken, av transportföretagen har mellan 1-10 kunder uppkopplade. 

	Antal EDI-kunder
	0
	1-10
	11-25
	26-50
	51-100
	>101

	Antal svar
	1
	8
	1
	1
	0
	2


Det andra diagrammet visar hur många nya kunder, dvs de befintliga EDI-kunderna är ej medräknade, de 13 transportföretagen räknar med att koppla upp via EDI-kommunikation det närmaste året. 

	Antal EDI-kunder
	0
	1-10
	11-25
	26-50
	51-100
	>101

	Antal svar
	0
	4
	6
	3
	0
	1


Även transportföretagen förväntar sig en betydande ökning av antalet EDI-anslutna kunder. De siffror som anges av både transportföretag och systemleverantörer är förstås preliminära, men pekar de ändå på en omfattande ökning för EDI inom branschen. Eftersom just spridning av EDI inom transportområdet var Pharos-projektets huvudmål är siffrorna positiva.

2.3 Stöd i standardsystem

En avgörande faktor för tillgänglighet är att standarden har stöd i affärssystem på marknaden. I november 1997 finns Pharos-standarden inbyggd i 13 administrativa system. Ytterligare två kommer att stödja Pharos inom ett par månader. Av dessa är sju affärssystem, dvs MPS
- och eller OLF
-system som kompletterats med transportadministrativa funktioner samt EDI-möjlighet. De övriga fem är renodlade transportadministrationssystem som kan användas fristående eller i normalfallet integrerat med ett annat administrativt system. Kombinationen av dessa båda systemtyper och det faktum att systemen sprider sig mellan olika datormiljöer
 och sofistikeringsnivåer, gör att det finns system som passar för de flesta målgrupper och behov. 

I Pharos har skett en naturlig avgränsning till transporter. För pilotföretagen är det naturligtvis aktuellt att använda elektronisk affärskommunikation även för handel. I de flesta systemen finns ett stöd även för detta, och de flesta pilotföretagen har eller kommer att inleda EDI-överföring av t.ex. handelsmeddelanden.

Se mer om programvaror i kapitel 7.5.

2.4 Goda exempel 

De system som stöder Pharos har testats i 22 pilotprojekt. I pilotprojekten har systemen använts för att koppla samman ett pilotföretag, dvs köpare av transporttjänster, med sin/sina leverantörer av transporttjänster. Pilotföretagen finns spridda mellan olika branscher, är olika i storlek och har mycket olika behov. I kapitlen 5 finns en närmare presentation av pilotföretagen och i kapitel 6 finns en sammanställning av deras erfarenheter. Pilotföretagen har erhållit 50 KSEK från KK-stiftelsen i bidrag för sitt deltagande. Motprestationen har varit att de testat i vissa fall ej helt färdigutvecklade system, samt ställer sina erfarenheter till förfogande för andra i målgruppen.

2.5 En etablerad branschstandard

Den branschstandard som utvecklats i projektet bygger helt på den internationella Edifact-standarden. Edifact är mer att betrakta som ett ramverk än en standard. Utifrån ramverket behövs förfining och tolkning, vilket också görs av många andra branscher. I Pharos har det varit möjligt att samordna och fastställa på mer detaljerad nivå än vad som annars är brukligt. Resultatet för målgruppen blir att samma elektroniska affärstransaktion, t.ex. bokning och debiteringsbesked, kan användas mot alla företag som säljer transporttjänster. I standarden har dock gjorts en naturlig uppdelning mellan olika transportslag. Det är till viss del olika informationsbehov för att genomföra olika typer av transporttjänster som inrikes lastbil jämfört med utrikes järnväg.

En viktig konsekvens av Pharos är att standarden kunnat testas av många parter i olika delprojekt, vilket gör att standarden möter verklighetens krav. Transportbranschen, dess kunder samt utvecklare av system, alla har kunnat lämna synpunkter på innehållet i standarden. Tidigare så kallade ”guidelines” inom Edifact-området har inte kunnat testas på liknande sätt. De synpunkter som kommit in till Pharos arbetsgrupp har lett till ändringar och/eller förtydliganden i dokumentationen, vilket gör att Pharos-standarden idag håller en hög kvalité.

2.6 Bred förankring bland kunderna

När standarden formades lades ett stort arbete ned på att få den förankrad, både i branschen och av kunderna. Diskussioner har förts i både referensgruppen och i andra sammanhang för att säkerställa att kundkrav byggs in. Särskilt har samordning skett med EAN, vars tillämpning av Edifact har en bred spridning i olika branscher som idkar handel. Som exempel kan nämnas att transportfakturan är baserad på EAN:s Edifact-faktura. En transportköpare kan alltså använda samma elektroniska faktura mot såväl leverantörer av varor som för leverantörer av transporttjänster. Även med industrin har en nära samordning skett.

En avsikt med Pharos var att utarbeta en enkel tillämpning av Edifact-standarden, anpassad för de små- och medelstora företagens behov. För stora företag fanns redan en tillämpning som inte var lika detaljerad, men som kan anpassas för krävande transporttjänster. Det har dock visat sig att även de större företagen vill arbeta enligt Pharos-tillämpningen. De är beredda att göra vissa avkall på informationskrav för att få en enklare tillämpning. Intresset från utlandet är också en positiv effekt som inte var förväntad.

2.7 Internationellt intresse 

Utomlands finns inte den nära samordning mellan olika transportslag som finns i Sverige. Från flera håll har därför uttryckts intresse av att studera vad Pharos kommit fram till. Projektets lösning har presenterats för representanter från olika länder. Det har också uttryckts önskemål från deltagare i projektet och från andra håll om att göra Pharos tillgängligt internationellt. Både transportföretag och kunder ingår ofta i internationella koncerner som vill arbeta med samma lösningar överallt. I slutfasen av projektet sker därför, som en av de allra sista aktiviteterna, samordning med internationella guidelines på området samt en översättning till engelska.

3. Måluppfyllelse

I projektplanen definierades målet med Pharos enligt följande: ”Målet är att främja utveckling och användning av elektronisk affärskommunikation via EDI och därmed positivt påverka effektivitet och konkurrenskraft”. Vidare definierades målet som att ”små och medelstora företag ska kunna erbjudas färdiga anpassningar till befintliga administrativa standardpaket” och att ”ge riktad information till aktuella kunder liksom generell information till hela marknaden via media”. Slutligen nämns att ”genom projektets utvärdering och genom att Pharos stöds av standardpaket, ska projektets resultat kunna komma många andra små- och medelstora företag tillgodo”.

Målsättningen är inte möjlig att direkt följa upp via mätningar, men kan ändå till stora delar sägas vara uppfylld. EDI-funktioner har blivit inbyggda i många standardsystem vilket gjort EDI enklare och mer lättillgängligt för målgruppen. Rimligen har detta påverkat företagens effektivitet och därmed konkurrenskraft. Satsningen på information har inneburit många artiklar i data- och fackpress samt presentationer på många konferenser, både interna och öppna. Att ställa samman erfarenheter som kommit fram i utvärderingarna av pilotprojekten kommer att skötas i ett separat projekt som påbörjats strax innan Pharos avslutas. 

Nöjda intressenter

 Ett sätt att bedöma om projektet har uppfyllt sina mål är att ställa frågan till projektets deltagare och intressenter. Detta har gjorts i enkätform. Enkäter har skickats till pilotföretag, medlemmar i Edifact Transport och deltagande programvaruleverantörer. Nedan visas svaren i diagramform, först för transportföretagen.

	Nöjda med Pharos?
	Ja
	Nej
	Vet ej

	Antal svar transportföretag
	11
	1
	1


Endast ett av de 13 transportföretagen som lämnade svar ansåg att målen inte uppfyllts. Ett företag angav alternativet vet ej, medan övriga elva ansåg att målen uppfyllts, vilket måste ses som tillfredsställande.

Företagen tillfrågades vidare om de anser att intresset för att använda EDI för transportområdet har ökat bland kunderna. 

	Har intresset för EDI ökat?
	Betydande
	Ringa
	Nej

	Antal svar transportföretag
	10
	2
	1


Av de tolv som lämnat svar anser alla utom en, som inte vet, att intresset ökat. Nio ansåg att det skett i betydande omfattning, medan två anser att det varit i ringa omfattning. Även på den här punkten är resultatet tillfredsställande.

De programvaruleverantörer som deltagit i projektet har också fått frågan om de är nöjda med sin medverkan. Ganska naturligt anser de flesta att det är för tidigt att avgöra. Några är dock mycket nöjda och endast en är inte nöjd. Det viktiga ur projektets synvinkel, i det här tidiga skedet, är att programvaruleverantörerna inte är missnöjda.

	Nöjda med Pharos?
	Ja
	Nej
	För tidigt att säga

	Antal svar systemleverantörer
	5
	1
	5


Det allra viktigaste är förstås att kunderna är nöjda. Som diagrammet nedan visar är också de flesta pilotföretag, 13 stycken, nöjda med sitt deltagande. Övriga 8 är till viss del nöjda och refererar till den korta driftstid de haft vid utvärderingstillfället. Inget av företagen ringade in alternativet ”inte nöjd”. Även om det kunde varit bättre, så måste det anses som bra med tanke på omständigheterna. Många av pilotföretagen har haft mycket problem med installationer av nya system som inte varit helt färdiga. Även transportföretagen har i vissa fall inte varit klara i den omfattning som piloterna önskat. Erfarenheten bland pilotföretagen är också mycket begränsad. De flesta av dem har haft EDI-kommunikation endast en kort tid och det är därmed för tidigt att dra slutsatser.

	Nöjda med Pharos?
	Ja
	Till viss del
	Nej

	Antal svar pilotföretag
	13
	8
	0


Redan i det här tidiga skedet har framkommit vissa konkreta fördelar som pilotföretagen upplevt. Dessa är:

· Mer precision i leveranser.

· Tidsbesparingar genom mindre administrativt arbete.

· Bättre kundservice.

· Kortare ledtider.

· Bättre kontroll och uppföljning av sändningar.

· Högre kvalité genom att det nästan aldrig uppstår fel.

Alla pilotföretagen har inte erfarit alla dessa fördelar. De flesta pilotföretag har hittills endast inlett elektronisk affärskommunikation i begränsad skala. 

Även om inte utvärderingarna av nytta är avslutade finns vissa beräkningar gjorda i projektet. Ett företag med 10 sändningar eller mer varje dag har visat sig ha en ekonomisk nytta med att använda EDI för sin transport-administration, dvs göra bokningar, skapa fraktsedlar samt att automatiskt registrera, kontrollera och kontera fraktkostnader. Projektets beräkningar visar att även många företag har en återbetalningstid på sin investering på mindre än ett år.

Ett ”genomsnittligt” företag inom tillverkning eller handel har ett 20-tal transportsändningar per dag. Den administrativa tidsbesparingen vid en övergång från manuell till automatiserad transportadministration har beräknats till minst 20 minuter per sändning. Det innebär vid 200 arbetsdagar och en timkostnad om 250 kronor en årsbesparing om 330.000 kronor. Om 10.000 företag i målgruppen skulle använda tekniken ger det en sammanlag årlig besparing om 3,3 miljarder kronor. 

Därutöver finns andra fördelar som är svårare att mäta. Med andra standardiserade meddelandeflöden som tagits fram i projektet finns t.ex. möjlighet att följa ett enskilt kolli under distributionen för att direkt in i systemet kunna få rapporter om t.ex. förseningar.

4. Identifierade problem

En sammanfattning av de problem som har uppstått under Pharos-projektet är:

1. Avsevärt längre utvecklingstid för systemleverantörerna än beräknat.

2. Systemen var i flera fall bristfälliga när de släpptes till pilotföretagen.

3. Systemen ger ibland begränsat stöd för vissa informationsflöden.

4. EDI-kommunikation ska ersätta något som redan fungerar vilket gör att projekten ofta blev nedprioriterade på grund av mer akuta verksamhetsproblem.

5. Större behov av information och utbildning än beräknat.

6. Svårigheten att etablera en standard innan den använts.

7. Svårt att få med de mindre transportföretagen.

4.1 Längre utvecklingstid

Det genomgående övervägande problemet i Pharos-projektet har varit tidsbrist. Projektet planerades ursprungligen att vara klart till september 1997, men försenades tre månader. Orsaken till förseningen var att systemföretagen inte var klara med sin utveckling i tid. Redan från början fanns en oro för att systemleverantörerna skulle ha svårt att lägga in Pharos-utvecklingen i befintliga utvecklingsplaner. I tidsplanen togs hänsyn till detta och tiden för systemutveckling ansågs vara väl tilltagen. Istället var det tvärtom. Flera av de deltagande systemen har genomgått större förändringar, t.ex. övergång till grafiska användargränssnitt. I detta arbete har Pharos endast varit en liten del. Det har därmed varit svårt för Pharos att påverka systemleverantörernas tidsplaner. Förhållandet att Pharos heller inte är en kund som köper något har också gjort det svårt för projektet att påverka. Många av systemleverantörerna har haft omfattande expansion med många kundkrav att ta hänsyn till. Ett betydande problem har också varit den höga omsättningen i IT-branschen. Flera av företagen har tappat nyckelpersoner mitt i sitt utvecklingsarbete vilket naturligtvis gjort att projekten tappat fart. 

En annan orsak till att utvecklingsarbetet tagit längre tid än beräknat har varit att flertalet av systemleverantörerna har haft begränsad kunskap inom områdena EDI och transporter. Från projektet fanns medvetenhet om detta och resurser sattes in från början för att stödja systemleverantörerna. Utvecklings-fasen inleddes med en allmän genomgång av transportadministration och Pharos-specifikationerna för alla systemleverantörerna. Även reguljär EDI-utbildning erbjöds. I ”halvtid” hölls ännu ett seminarium för att penetrera viktiga frågor i samband med utvecklingen. Löpande erbjöds system-leverantörerna dessutom stöd från deltagarna i Pharos arbetsgrupp som alla har kunskap och erfarenhet från området EDI och transporter .

4.2 Brister i system

När systemen släpptes ut till pilotföretagen var de i flera fall bristfälliga i både funktionalitet och stabilitet. Det ledde till att en del piloter fick göra en rad uppgraderingar innan en fullt fungerande funktion kunde driftsättas. Pilotföretagen var i allra högsta grad ”betatestare” med allt vad det innebär. Irritationen var stor hos några av pilotföretagen. Problemen fanns dock inte i alla system. Det finns några exempel där första installationen gick helt utan problem och utan behov av senare uppgradering.

4.3 Bristande omfattning vad gäller innehåll

Ett annat problem har varit att systemleverantörerna i flera fall drog ned på ambitionsnivån. Några av systemleverantörerna som medverkade i projektet lyckades under projekttiden endast utveckla stöd för att skapa EDI-meddelandet ”Fraktsedel/Transportinstruktion”. Från början var avsikten att ta fram stöd för flera eller samtliga av de tio informationsflödena (se vidare i kapitel 8, EDI och transporter). 

I en del system saknas t.ex. stöd för att skicka information till godsmot-tagaren, något som allt oftare krävs. Mottagaren är intresserad av att få aviseringar om ankommande gods, eventuella avvikelserapporter och ibland även stå för fraktkostnaden.

För projektet har det därmed blivit viktigt att informera om vad de olika systemleverantörerna ger stöd för. Detta görs fortlöpande på Edifact Transports webb (www.edifact-transport.se). Det verkar också som om systemleverantörerna i de flesta fall fortsätter att komplettera med nya flöden även efter Pharos-projektets slut.

4.4 Prioritetsproblem

Även bland pilotföretagen skedde förseningar. Ett allmänt problem i EDI-projekt är att det i de flesta fall finns en fungerande överföring av affärsinformation. Alla är medvetna om att det går att göra effektivare, men när akuta problem uppstår inom andra områden blir ofta EDI-projektet lidande. För att få projekten i mål inom ramarna för projekttiden var det därför ett viktigt påtryckningsmedel med projektbidraget. Hos flera av pilotföretagen var EDI-kommunikationen inledd endast i begränsad omfattning vid Pharos-projektets avslutande. De flesta pilotföretag inledde med att överföra en elektronisk fraktsedel. Att få denna i produktion var en förutsättning för att bli godkänt som pilotföretag. Alla pilotföretagen är dock medvetna om att det är först i nästa steg, då de tar emot statusbesked, debiteringsbesked och fakturor, som de har större nytta. 

4.5 Behov av utbildning

Det har tydligt visat sig i pilotprojekten att det skett för lite utbildning av de som ska använda systemen. Delvis beror det säkert på att tidsplanen var pressad i slutskedet av projektet. Då var det naturligt att minska aktiviteter som utbildning, eller skjuta dem på framtiden. Detta har istället sinkat projekten ändå mer. När användarna inte förstår hur de ska använda systemen uppstår ofta ändå större förseningar och trassel.

Det visar sig också att det finns ett stort behov av information om vad övergången till elektronisk handel egentligen innebär. En del pilotföretag har berättat att det uppstått oro för arbetsuppgifter eftersom EDI-kommunikationen till viss del medför automatiserade rutiner.

4.6 Svårt att etablera en standard utan praktiskt arbete

I det första steget av projektet togs standarden fram. Arbetet utfördes av människor som har stor erfarenhet av området. Ett förslag togs fram som skickades ut till Edifact Transports medlemmar, dvs transportföretagen, samt till branschorganisationer bland köparna. Trots mycket påstötningar om vikten att säkerställa att egna krav på innehåll i standarden måste bevakas, kom det endast ett fåtal kommentarer på förslaget. Det är helt enkelt mycket svårt att utföra skrivbordstester. När företagen däremot skulle börja arbeta praktiskt med att implementera standarden kom synpunkterna. I detta skede var standarden redan satt och systemutveckling pågick eller var avslutad. Vissa förslag på ändringar och tillägg var ändå tvungna att godkännas. Det innebär att version 1.1 av Pharos är väl testad i praktisk drift och därför bör kunna fungera väl för den närmaste framtiden. 

4.7 Svårt för de mindre transportföretagen

Pharos-projektet har helt riktats mot kunderna, särskilt små- och medelstora företag. Det har skett vissa aktiviteter mot den egna branschen, dvs transport-företagen, men omfattningen har varit begränsad. En hel del utskick har gjorts till Edifact Transports medlemmar, och även i den bredare kretsen av Sveriges Transportindustriförbund, för att informera och för att uppmana branschen att bygga in stöd för Pharos. Det har också erbjudits flera kurser till branschen under projektets gång. Bland de stora transportföretagen gjordes en anpassning till Pharos i ett tidigt skede. 

Bland de mindre företagen i branschen är det sämre. Det har också visat sig i pilotprojekten att kunderna genast avbryter en gammal affärsrelation om transportföretaget inte kan ställa upp på elektronisk affärskommunikation enligt gällande standard. Pharos, med en öppen standard, är egentligen en möjlighet för de mindre transportföretagen att konkurrera med de större i branschen, men de måste bli medvetna om det.

5. Pilotföretag

5.1 Kriterier för pilotföretag

Följande kriterier skulle vara uppfyllda för att en ansökan om medverkande som pilotföretag skulle godkännas.

· Pilotföretag skulle vara transportintensiva.

· Pilotföretag skulle vara små eller medelstora företag och kan vara en del av ett decentraliserat storföretag.

· Pilotföretag skulle vara kund till något transportföretag i Sverige

· Vidare skulle eftersträvas att de deltagande pilotföretagen i görligaste mån skulle vara spridda mellan olika branscher och vara av olika typ och storlek. 

· Programvaruleverantörernas åtagande i Pharos-projektet, t.ex. vad gäller meddelanden, transportslag och typfall, skulle i görligaste mån testas inom ramarna för pilotprojekten.

5.2 Deltagande pilotföretag

ABB Kabel AB i Nässjö är ett tillverkande verkstadsföretag och ingår i ABB-koncernen. 

Aiolos Medicinsk Teknik AB i Karlstad är ett handelsföretag. 

Alfa Laval Agri i Nyköping AB är ett tillverkande verkstadsföretag inom Tetra Laval-koncernen. 

Ballingslöv AB i Ballingslöv är ett tillverkande företag och dotterbolag till Electrolux. 

BRODD-SON AB i Motala är ett tillverkande verkstadsföretag.

Dental Medico AB i Bromma är ett detaljistföretag som ingår i koncernen Ivoclar från Liechtenstein.

D&E Trading AB i Stockholm är ett handelsföretag. 

Frödinge Mejeri AB är ett livsmedelsföretag och dotterbolag till Arla ek. för. 

Jede AB i Mariestad är ett tillverkande företag inom livsmedel och dotterbolag till Svenska Nestlé AB.

AB Kronborsten i Vinslöv är ett verkstadsföretag. 

Lindab AB i Båstad är ett verkstadsföretag. 

Magnus Fergin Belysning AB i Linköping är ett partihandelsföretag.

Mekanotjänst Christer Fransson AB i Järvsö är ett verkstadsföretag. 

Metsä-Serla AB i Mariestad är ett tillverkande företag inom papper och massa.

Monark Exercice AB i Vansbro är ett tillverkande verkstadsföretag inom Monark Stiga-koncernen.

Nordiska Fjäder AB i Malmö handelsföretag och dotterbolag till Sagatex A/S i Norge.

Peltor AB i Värnamo är ett verkstadsföretag. 

Press- och Plåtindustri AB i Oskarshamn är ett verkstadsföretag och ett dotterbolag till Press- och Plåtgruppen AB.

Solar AB i Göteborg är ett partihandelsföretag och ett dotterbolag till A/S Nordisk Solar Compagni i Norge.

Stålrör AB i Halmstad. Stålrör är ett handelsföretag. 

Swedrive AB i Lagan är ett verkstadsföretag inom Hexagon-koncernen. 

Tarkett Logistik AB i Ronneby ingår i Tarkett-koncernen som är ett byggindustriföretag.

5.3 Ej genomförda pilotprojekt

Förutom de pilotföretag som medverkat och fullföljt sina projekt inom ramarna för Pharos, har det inkommit ett flertal ansökningar från företag med önskemål om att få delta som pilotföretag.

Vissa av dessa har inte kunnat godkännas utan på olika sätt varit utanför ramarna för målgruppen. Vissa företag har varit för stora, andra har haft allt för få transportsändningar för att EDI ska vara intressant, ett företag var själva ett transportföretag samt ett företag fanns inte verksamt i Sverige. 

Därutöver var det sju företag som godkändes för att medverka i projektet men som av olika skäl inte kunde fullfölja.

· Ett företag lyckades inte komma överens ekonomiskt med sin systemleverantör.

· Två företag kunde inte installera den senaste versionen av sitt administrativa system under projekttiden, vilket var ett villkor för att få stöd för Pharos-funktioner.

· I ett av fallen var det systemleverantören, som är godkänd av Pharos och medverkade i ett annat pilotprojekt, som inte hade resurser att ta hand om driftsättning under projekttiden.

· Tre företag var av verksamhetsskäl tvungna att prioritera andra aktiviteter.

6. Utvärdering av pilotprojekt

I detta kapitel redovisas svaren från en enkät som besvarats av samtliga 22 pilotföretagen. De har alla använt något av systemen med stöd för Pharos för att köpa transporttjänster elektroniskt.

Kapitlet är indelat i följande avsnitt:

1. Bakgrund

2. Transportomfattning

3. Nytta

4. Kostnader

5. Erfarenheter

6. Teknikval

6.1 Bakgrund

Storlek på pilotföretag

Målgruppen för Pharos var primärt små- och medelstora företag, även om projektet strävade mot att åstadkomma spridning mellan företag av olika typ och storlek. Som framgår av diagrammet nedan har en övervägande andel av företagen färre än 200 anställda. Flera av dem ingår visserligen i en koncern, men drivs som fristående enheter.

	Antal anställda
	1-10
	11-50
	51-100
	101-200
	>200

	Antal svar
	1
	10
	3
	4
	4


Erfarenhet av EDI

Bland pilotföretagen hade cirka hälften, eller 55%, tidigare erfarenhet av EDI. Tio av företagen startade alltså EDI-kommunikation i och med Pharos. 

Bland företagen med erfarenhet av EDI var det två som hade tillämpat EDI inom transportområdet. I bägge fallen har företagen använt system som inte baserats på standard och som endast fungerade mot en leverantör av transporttjänster.

För de övriga var EDI inom handelsområdet den vanligaste tillämpningen, men även tull och betalning förekom. 

	Område med EDI-erfarenhet
	Handel
	Tull
	Betalning
	Transport

	Antal svar
	8
	4
	3
	2


I genomsnitt hade de företag som redan tillämpade EDI tre olika typer av meddelanden i drift och antalet parter som de kommunicerade med var i genomsnitt tre. Det företagen med störst användning hade sex andra företag som de utbytte EDI-meddelanden med. Sammanfattningsvis kan sägas att även om cirka hälften av företagen hade prövat på elektronisk affärskommunikation i form av EDI, så var det i mycket begränsad omfattning.

Motiv att börja med EDI och Pharos

I en fråga ombads företagen ange motiv till att de var intresserade av att börja med EDI. Det blev en ganska jämn fördelning mellan de som angav att orsaken var krav på EDI idag, förväntade krav på EDI i framtiden eller ett försök att skapa bättre konkurrenskraft. Bland de övriga skäl som angavs fanns ”vi vill inte ligga efter” och ”vet ej”.

	Motiv att börja med EDI
	Krav från kunder
	Förväntade krav
	Konkurrens i övrigt
	Andra skäl

	Antal svar
	7
	9
	11
	4


Följdfrågan till de företag som inte börjat med EDI tidigare var varför de inte satt igång i ett tidigare skede. 

	Skäl ej EDI
	Tid
	Omvärld
	Kostnad
	Kännedom
	Teknik
	Vet ej

	Antal svar
	2
	6
	3
	8
	9
	6


De två skäl som främst anges är att företagen haft en begränsad kännedom om EDI och vad det innebär, samt att den tekniska miljön inte varit mogen. Dessa två argument är också exakt det som varit syftet med Pharos; dvs att förenkla införandet och öka kännedomen. Därmed inte sagt att Pharos lyckats, men svaren indikerar tydligt att det finns ett behov att fylla. Att det skulle bero på höga kostnader eller att det inte funnits tid, två vanliga argument i liknande sammanhang, var inte alls särskilt många som svarade.

Varför ville då pilotföretagen delta i Pharos-projektet? 

	Motiv att gå med i Pharos
	Antal svar

	Kundkrav med transport-EDI
	1

	Besparingspotential
	20

	Konkurrensfördelar i övrigt
	17

	Trygghet av ett stort projekt
	5

	Pharos dök upp vid rätt tillfälle
	18

	Andra skäl
	5


Andra skäl som nämndes var: ”Pharos är en branschstandard”, ”ville öka informationskvaliteten”, ”aktiv säljare” och ”lämplig start av EDI”.

Av svaren kan utläsas att en hel del av företagen sett behoven och hade mer eller mindre långt gångna planer på EDI inom transportområdet. När Pharos dök upp tyckte man att det var ett bra tillfälle att sätta igång.

En intressant fråga är vem som tog beslut om att företaget skulle delta som pilotföretag. 

	Beslutsfattare
	VD
	IT-chef
	Ekonomi-chef
	Logistik-

Chef
	Annan

	Antal svar
	10
	14
	2
	5
	3


Andra beslutsfattare som nämndes var; ”vVD”, ”ledningsgruppen” och ”alla”. Att antalet beslutsfattare överstiger antalet pilotföretag beror på att flera företag angivit VD i kombination med IT-chef som beslutsfattare. Anmärkningsvärt är att IT-cheferna haft så pass mycket större påverkan på beslutet än de som är logistik/fraktansvariga.

6.2 Transportomfattning

Företagen som medverkat i Pharos är alla mer eller mindre transportintensiva. Ju fler transportsändningar, desto större nytta innebär förstås EDI. Alla företagen i pilotprojekten hade minst 20 sändningar per vecka. Den största andelen, 41% eller 9 stycken, har mellan 100 och 200 sändningar per vecka. I pilotprojekten har den större delen av företagens transporter skett med stöd av EDI. Undantag har dock skett ibland, t.ex. på grund av att man haft ett mindre lokalt transportföretag som inte kunnat erbjuda EDI-stöd. 

	Antal sändningar
	1-20
	21-50
	51-100
	101-200
	>200

	Antal svar
	0
	3
	4
	9
	6


I Pharos-standarden finns stöd för alla typer av transporter. I pilotprojekten är det helt naturligt inrikes biltransporter som dominerar, men bland pilotföretagen finns alla de övriga transportsätten med. 

	Transportslag
	Antal pilotföretag

	Inrikes bil
	22

	Utrikes bil
	16

	Inrikes järnväg
	3

	Utrikes järnväg
	2

	Flyg
	8

	Sjö
	6


I en del fall har ett pilotföretags medverkan i Pharos inte avsett alla transportslag som de egentligen använder. I ett initialt skede har en del av företagen önskat börja med en viss typ av transporter, för att sedan koppla in de övriga typerna undan för undan. De flesta har inlett med inrikes biltransporter eftersom det representerat de stora volymerna sändningar för de flesta företagen. En del av systemen som blivit godkända av Pharos är också, åtminstone hittills, endast godkända för t.ex. inrikes biltransporter.

Meddelandeflöde

I tabellen nedan visas vilka EDI-meddelanden som användes i pilotprojekten. Att vissa meddelanden inte används alls, eller i begränsad omfattning, ska absolut inte tolkas som att de inte är intressanta. För företagen som köper transporter är dessa meddelanden ofta de som innebär den största nyttan. Anledningen att de inte använts är flera. Några av systemen som medverkat i Pharos har endast hunnit bli klara med fraktsedeln. I nästa version kommer det att finnas stöd för betydligt fler meddelanden. Flera pilotprojekt har också bara haft en kortare driftstid, och det är naturligt att börja med meddelanden som bokning, fraktsedel och debiteringsbesked. I nästa steg kommer andra meddelanden att införas hos de flesta pilotföretag.

	Meddelande
	Inrikes

Bil/post

	Bokning
	9

	Bokningsbekräftelse
	8

	Fraktsedel
	22

	Statusfråga
	3

	Statusrapport
	3

	Ankomstavisering
	0

	Avvikelserapport
	1

	Leveransbesked
	0

	Debiteringsbesked
	13

	Faktura
	6


Transportadministrativa funktioner

Precis som flera av systemen i sin första version endast stöder ett eller ett par transportslag, har en del av systemen endast stöd för de viktigaste funktionerna. I tabellen nedan visas i vilken omfattning olika funktioner blivit använda under projekttiden.

	Transportadministrativa funktioner
	Har använts under projektet

	Beräkning av transportkostnader
	0

	Utvärdering av transportalternativ
	1

	Bokning (EDI)
	9

	Automatiskt ta emot och kontrollera bokningsbekräftelse
	4

	Skapa transportinstruktioner (EDI)
	22

	Löpande status per EDI
	3

	Automatiserad kostnads /  fakturahantering
	3

	Statistik/uppföljning
	4

	Register (kunder och transportörer)
	10

	Utskrift av godsetiketter /andra dok.
	13

	Standardiserad transportetikett, STE
	2


Det kan ses som förvånande att så få pilotföretag använder funktioner som t.ex. automatiserad fakturamottagning och status. Det ska ses mot bakgrunden att pilotföretagen hade så begränsad driftserfarenhet när denna sammanställning gjordes. Många har börjat i liten omfattning och kommer att utöka sin användning till att gälla fler funktioner inom den närmaste framtiden.

6.3 Nytta

Ändrade rutiner

I samband med att nya system och EDI-kommunikation införs finns ett bra tillfälle att förenkla och effektivisera verksamhetsrutiner. Bland de flesta pilotföretagen har också åtminstone vissa effektiviseringar skett.

	Förändrade rutiner
	Nej
	Ja
	Till viss del

	Antal svar
	5
	7
	10


För de som inte kunnat förenkla rutiner alls måste det innebära att de inte utnyttjat potentialen med det system de skaffat. Att bara till viss del ha ändrat rutiner är däremot mer naturligt. Den begränsade tiden med ett nytt system har gjort att många inte börjat använda all funktionalitet och därmed inte kunnat dra nytta av fördelarna.

De företag som anger att de kunnat förenkla rutiner fick följdfrågan om i vilken omfattning förenklingar kunnat göras.

	Omfattning av förändringar
	Mycket lite
	Lite
	Ganska mycket
	Väldigt mycket mycket

	Antal svar
	1
	7
	4
	2


På frågan om företaget räknar med att kunna genomföra förenklingar i nästa steg svarar en betydande majoritet ja vilket är positivt.

	Planerar förändringar
	Nej
	Ja
	Till viss del
	Vet ej

	Antal svar
	0
	16
	4
	2


Betydelse

EDI anses av många vara en strategisk fråga. Pilotföretagen fick därför frågan om hur viktigt EDI är för dem. Utfallet visar tydligt att EDI är en viktig fråga även för pilotföretagen.

	Betydelse
	Ej viktigt
	Ringa betydelse
	Viktigt
	Mycket viktigt

	Antal svar
	1
	0
	12
	9


I nästa fråga fick pilotföretagen besvara vilken betydelse EDI på transportområdet har för dem. Utfallet blev helt naturligt inte riktigt lika högt, men visar ändå att företagen anser att området är av stor betydelse för dem.

	Betydelse
	Ej viktigt
	Ringa betydelse
	Viktigt
	Mycket viktigt

	Antal svar
	0
	1
	16
	5


Effekter

På frågan om vilka effekter som pilotföretagen förväntade sig genom att använda EDI generellt, alltså inte bara på transportområdet, gav möjligheten till minskat antal fel och förenklade interna rutiner de högsta poängen. I tabellen visas den genomsnittliga poäng som enkätsvaren gav enligt en skala mellan 1 och 5, där 5 är högsta effekt.

	Förväntade EDI-effekter
	Poäng, skala 1-5

	Förenklade interna rutiner
	4

	Lättare att skaffa nya kunder
	2,7

	Minskade lager
	2,6

	Kortare ledtider
	3,1

	Allmänt lägre kostnader
	3,4

	Färre fel, dvs högre kvalitet
	4,3

	Mindre administrativt arbete
	4,1

	Högre kundservice
	3,6


I nästa enkätfråga ombads pilotföretagen ange vilka effekter de förväntade sig genom att använda EDI på godstransportområdet. Färre fel, förenklade rutiner, mindre administrativt arbete samt bättre kontroll på transporthanteringen är de högsta förväntningarna. I tabellen visas den genomsnittliga poäng som enkätsvaren gav enligt en skala mellan 1 och 5, där 5 är högsta effekt.

	Förväntade transport-EDI-effekter
	Poäng, skala 1-5

	Förenklade interna rutiner
	3,8

	Minskade lager
	2,1

	Kortare ledtider
	2,4

	Färre fel, dvs högre kvalitet
	3,9

	Mindre administrativt arbete
	3,8

	Högre kundservice
	3,1

	Bättre kontroll på transporthanteringen
	4,0


På frågan om vilka negativa effekter som pilotföretagen tror skulle kunna uppstå var det risken för att få ett mer sårbart system samt höga investeringskostnader som pilotföretagen var mest oroliga för. I tabellen visas den genomsnittliga poäng som enkätsvaren gav enligt en skala mellan 1 och 5, där 1 är mest negativa effekt.

	Tänkbara negativa EDI-effekter
	Poäng, skala 1-5

	Komplex teknik för personalen
	3,4

	Lägre flexibilitet
	3,3

	Ett mer sårbart system
	2,9

	Höga investeringskostnader
	2,9

	Höga driftskostnader
	3,7


6.4 Kostnader

Initial kostnad

Kostnaderna för att införa ett Pharos-system har varierat kraftigt mellan pilotföretagen. Vissa har installerat ett PC-baserat system för under 10.000 kronor inklusive hårdvarukostnad. Andra med omfattande affärssystem i AS400 eller Unix-miljö har betalat mer än 100.000 kronor för att kunna komma igång.

Kostnaden för ny dator är i flera fall noll. Många av företagen har installerat Pharos- och EDI-modulen på samma dator som det administrativa systemet, vilket inneburit att de kunnat använda samma dator. Tabellen visar kostnader i KSEK.

	Dator
	0
	1-25
	26-50
	51-75

	Antal svar
	10
	9
	2
	1


På samma sätt har kostnad för modem i många fall varit noll. Tabellen visar kostnader i KSEK.

	Modem
	0
	1-2
	3-5
	>5

	Antal svar
	12
	9
	0
	1


Även för teleanslutning har i många fall kunnat användas det som redan finns. Tabellen visar kostnader i KSEK.

	Teleanslutning
	0
	1-5
	6-10
	>11

	Antal svar
	11
	9
	2
	0


Kostnaden för programvara är naturligtvis den största investeringen i de flesta fall, dock inte alltid. I vissa fall ingår programvaran som en standarddel i ett affärssystem. För majoriteten av pilotföretag ligger kostnaden mellan 15 och 75.000 kronor. Variationen är stor och kan förklaras med att de olika systemen innehåller mycket olika funktionalitet och finns inom olika datormiljöer. Programvara för AS400 kostar generellt mer än Windows-programvara. Tabellen visar kostnader i KSEK.

	Programvara
	0
	1-5
	6-10
	11-25
	26-50
	51-100
	>101

	Antal svar
	3
	2
	0
	4
	6
	6
	1


Löpande kostnad

Efter att ett nytt system installerats uppstår helt naturligt vissa löpande kostnader. De deltagande pilotföretagen besvarade i enkäten vilka kostnader de förväntar sig per år framöver. 

Första frågan avser kostnad för programvaruunderhåll. Vanligen är den 10-15% av kostnaden för den initiala programvarulicensen. Tabellen visar kostnader i KSEK.

	Underhåll
	0
	1-5
	6-10
	11-20
	>21

	Antal svar
	1
	8
	10
	0
	0


Nästa fråga gäller kostnaden för support från programvaruleverantören. Tabellen visar kostnader i KSEK.

	Support
	0
	1-5
	6-10
	11-20
	>21

	Antal svar
	3
	9
	6
	2
	0


Naturligtvis uppstår även en kostnad för datakommunikation. Kostnaden är i allmänhet helt beroende av hur mycket som skickas. Är företaget anslutet till ett VAN så finns även en fast kostnad att ta hänsyn till. Tabellen visar kostnader i KSEK.

	Kommunikation
	1-5
	6-10
	11-20
	>21

	Antal svar
	13
	4
	3
	0


Många kanske inte räknar med den interna kostnaden för drift av systemet. Det är många gånger svårt att uppskatta, men en viss kostnad uppstår alltid för personal och utbildning, och kostnaden bör därför finnas med i en kalkyl. Tabellen visar kostnader i KSEK.

	Intern drift
	0
	1-5
	6-10
	11-20
	>21

	Antal svar
	2
	13
	4
	2
	0


6.5 Erfarenhet

Införande

Tiden för att genomföra Pharos pilotprojekt är egentligen en dålig referens för företag som vill se hur lång tid ett EDI-projekt normalt ska ta att genomföra. I Pharos var det antingen helt nya programvaror eller nya versioner. För programvaruleverantörerna var det därför en fråga om sista fasen i ett utvecklingsprojekt, med allt vad det innebär av förlängda ledtider för de företag som ska använda programmen. 

Den genomsnittliga tiden från beslut om att vara med i Pharos till att det nya systemet driftsatts var 5,5 månader, med tillägg för ytterligare i genomsnitt 2,5 månad från installation till avslutat projekt. Med avslutat projekt innebar det i de flesta fall åtminstone några veckors drift med full produktion. I de flesta projekten var detta förseningar mot den ursprungliga tidsplanen. Anledningen var i många fall att systemleverantörernas utveckling drog ut på tiden.

Antalet inblandade i projekten var i genomsnitt något drygt fyra personer på företagen. Från verksamheten medverkade i allmänhet 2-3 personer. Förutom en ansvarig, t.ex. för logistik, var det folk som arbetade med utlastning, order och lager. De flesta pilotföretagen har ett fåtal, i vissa fall inte någon, personer anställda som arbetar specifikt med IT. Någon av dessa var med i projektet, ofta tillsammans med en konsult. Utöver dessa personer var naturligtvis aktuella transportföretags representanter samt programvaruleverantör med i projektet. Projekten varierade mycket i omfattning. I ett par av projekten skedde t.ex. möten mellan de inblandade parterna endast via telefon vid två tillfällen. I ett annat projekt genomfördes ända upp till 5-6 projektmöten på plats. I det genomsnittliga projektet skedde 2-3 projektmöten samt telefonkontakter där emellan.

Den tid som lades ned i projektet varierade naturligtvis mycket mellan olika företag. I genomsnitt lades det ner 150 timmar i projkekttid. Då är programvaruleverantörernas och transportföretagens tid ej medräknad. Denna siffra är förmodligen ovanligt hög beroende på att pilotprojekten varit delaktiga i ett utvecklingsprojekt med mer tekniska problem än vad som annars ska vara fallet. I ett par fall där programvarorna varit helt klara och det samtidigt varit fråga om lite mindre företag, ligger tiden som lagts ned i projektet från pilotföretaget på runt 20 timmar, vilket är en väldigt låg siffra.

Varje pilotprojekt inleddes med ett initieringsmöte. Initiativet till detta togs av Pharos-projektet, efter att ett företag ansökt om att få medverka i projektet och därefter blivit godkända. Projektledare för pilotprojektet utsågs av Pharos och var i allmänhet en EDI-projektledare från det transportföretag som var huvudtransportör hos respektive pilotföretag. Som stöd hade pilotprojektledaren en projektmall framtagen i Pharos, med avsikt att de olika pilotprojekten skulle drivas på ett likartat sätt.

Som tidigare nämnts var driftserfarenheten bland pilotföretagen ganska begränsad. I genomsnitt var driftstiden drygt sex veckor, med en variation för de olika pilotföretagen på mellan en och tjugo veckor. 

Eftersom pilotprojekten innebar de första verkliga testerna av ett nytt system var det naturligt att det uppstod driftsstörningar i en del fall. Mot den bakgrunden är omfattningen av driftsstörningar knappast anmärkningsvärda. 

	Omfattning av driftstörningar
	Inga
	Obetydligt
	Relativt ofta
	Besvärande 

	Antal svar
	1
	11
	8
	2


Systemanvändare

I genomsnitt var det på pilotföretagen 2,7 personer som använder det transportadministrativa systemet. Det varierar mellan en enda person på fem av företagen, till som mest sju personer på ett företag. I tabellen nedan visas hur stor del av sin tid dessa personer arbetar aktivt med systemet.

	Andel av arbetstid
	0-10%
	11-20%
	21-50%
	51-100%

	Antal personer
	28
	10
	3
	10


Glädjande är att pilotföretagen rapporterar ett i de flesta fall positivt mottagande från personalen. Som nedanstående tabell visar har ingen användare varit negativ till införandet av ett nytt system. 

	Respons på nytt system
	Negativt
	Neutralt
	Positivt
	Mycket positivt

	Antal svar
	0
	6
	13
	3


Utbildning

Med Pharos skulle personalen börja arbeta med ett nytt system för transportadministratration. För många av företagen var Pharos också första det första EDI-projketet. Utbildning borde alltså vara en viktig del i projektet. Som diagrammet nedan visar har det genomsnittliga pilotföretaget utbildat 2-3 användare och en tekniker.

	Antal utbildade 
	0
	1
	2-3
	4-5
	>5

	Antal svar; användare
	2
	5
	10
	4
	1

	Antal svar; tekniker
	5
	13
	4
	0
	0


I projekten har det visat sig att när fel uppstått har det ofta berott på fel i handhavandet av systemen. Det har varit meddelanden som bokning och fraktsedel som skickats med felaktiga värden eller med ofullständig information, vilket ibland gjort att de inte kunnat accepteras av transportföretaget. Utbildning är generellt en aktivitet som inte ges tillräcklig uppmärksamhet, och Pharos har inte varit något undantag.

Kostnaderna för den utbildning som genomförts varierar förstås, men ligger i genomsnitt på knappt 10.000 kronor per företag. Med tanke på att de flesta har utbildat både användare och tekniker, och att det i allmänhet skett på konsultbasis på plats hos kunden, får kostnadsnivån anses vara ganska låg. Kanske har utbildningen subventionerats i vissa fall av programvaruleverantörerna eftersom det varit en fråga om pilotprojekt.

	Utbildnings-kostnad i KSEK
	0
	1-5
	6-10
	11-50
	>51

	Antal svar
	1
	1
	10
	9
	1


6.6 Teknikval

I kapietel 7 nedan redogörs vilka system som godkänts av Pharos och vilka funktioner som finns i dem. Systemen är i en del fall så kallade affärssystem för t.ex. för order- lager och fakturering (OLF). Till detta har i samband med Pharos lagts till en modul för transportadministration. Den andra kategorin system är renodlade transportadministrativa system som antingen används fristående eller integreras med det befintliga administrativa systemet på företaget. Det senare fallet innebär en stor fördel då data kan återanvändas. Både effektivitet och kvalitet ökar markant.

Bland pilotföretagen är det också till stor utsträckning integrerade system. Endast två av företagen har det transportadministrativa systemet som en fristående enhet. I de fallen kommer en integration förmodligen att ske i ett nästa steg för att kunna öka nyttan med systemet.

Hos de flesta pilotföretagen finns integration med en OLF-modul. Cirka hälften har även en MPS-modul integrerad. Sju av företagen har dessutom en integration med sitt ekonomisystem, som ofta är en modul i samma administrativa system.

Datormiljö

Det vanligaste operativsystemet är inte helt oväntat Windows, antingen Windows95 eller NT. Nio av de 13 systemen som är godkända av Pharos har Windows som operativsystem. Antalet piloter i Windows-miljö motsvarar inte den andelen, utan istället är det AS400 som är överrepresenterat. Några av piloterna har DOS som operativsystem. Inget av systemen i Pharos har DOS enbart som operativsystem, utan i de här fallen är det äldre versioner av OLF-system där pilotföretaget ännu inte gått över till leverantörens Windows-version.

	Operativsystem
	Windows
	AS400
	Unix
	DOS

	Antal svar
	10
	6
	3
	3


Datakommunikation

För att skicka EDI-meddelanden behövs en anslutning till ett nät och ett protokoll för datakommunikation. I Pharos finns inte angivet vilket kommunikationssätt som ska användas, utan det görs upp mellan parterna. I diagrammet framgår att tre typer av nät varit använda. Vanligast är X.25 som är en paketförmedlande nättyp med hög funktionalitet vad gäller prestanda och säkerhet. X.28 är en uppringd förbindelse där användaren kan använda en billigare uppringd modemkoppling till en nod i X.25-nätverket. Datel som är det tredje alternativet som används innebär en förbindelse över det vanliga telefoninätet.

	Typ av nät
	X.25
	X.28
	Datel

	Antal svar
	9
	6
	7


Kommunikationsprotokoll är ett regelverk som ser till att ett meddelande blir korrekt överfört på nätet. Det i särklass mest använda i Pharos-sammanhang är OFTP. Andra protokoll förutom X.400 har ofta varit ett protokoll för anslutning till en viss VAN-tjänst.

	Typ av protokoll
	OFTP
	X.400
	Annat

	Antal svar
	14
	3
	5


För datakommunikations finns ännu ett alternativ att välja. Meddelanden kan skickas direkt mellan parternas system, eller via en elektronisk brevlåda, så kallad VAN-kommunikation
. Något fler meddelanden skickas via VAN-tjänst än direkt mellan systemen. 

	Användning av VAN
	Ja
	Nej

	Antal svar
	13
	9


Transportföretagen är i allmänhet öppna till att använda den typ av datakommunikation som kunderna önskar. Olika branscher har olika lösningar som etablerats som praxis, och eftersom transportföretagen arbetar mot de flesta branscher måste de därför vara flexibla.

Samtidigt som Pharos utvecklats har det skett en stark trend mot att använda Internet för att transportera EDI-meddelanden. Det är ännu, i januari 1998, inte särskilt vanligt i Sverige, men kan förväntas få en starkt ökad användning den närmaste framtiden. Inte minst för små- och medelstora företag innebär Internet lägre kostnader.

7. Deltagande systemföretag

7.1 Historik - urvalsprocess

Efter en bred enkät till programvaruföretag juni 1995, inkom ett 80-tal intresseanmälningar. Till dessa utsändes den 1 september 1995 en detaljerad kravspecifikation, som resulterade i 33 ansökningar om att få delta i Pharos-projektet. Efter en urvalsprocess återstod 10 företag som kunde presenteras vid en ”kick-off” den 23 januari 1996. De var leverantörer av tillsammans 14 system, varav elva var så kallade affärssystem och tre var så kallade TA-system, dvs specialistsystem inriktade på transportadministration.

Av de ursprungliga 10 företagen har alla utom ett genomfört sina planer helt eller delvis, och två nya har tillkommit. Många namnbyten har skett under tiden, både av företagsnamn och produktnamn. En komplett lista över system som har anpassats enligt Pharos standard återfinns i slutet av detta kapitel.

7.2 Informationsflöden som ska stödjas av system

Pharos-projeket har gjort en omfattande dokumentation av vilka informationsflöden som är aktuella inom transportområdet, samt hur dessa ska uttryckas enligt Edifact-standarden. En utförlig beskrivning av dessa återfinns i kapitel 8, ”EDI och Transporter”. Här nedan ges en översiktsbild:
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7.3 Uppgiften för programleverantörer

Uppgiften för programleverantörerna kan beskrivas som tre delar:

a) Bygga in stöd för ovan nämnda transaktioner i sina bassystem. Tillägg av nya begrepp i register, samt anpassning av dialogbilder och felhantering. Minst två meddelanden skulle stödjas, varav ett inkommande och ett utgående. 

b) Lägga till en EDI-modul, om det inte fanns förut. Den ska hantera Edifact-konvertering, kommunikation och övervakning av meddelandetrafik. EDI-modulen ska vara generell, dvs kunna användas även för EDI-trafik utanför transportområdet.

c) Bygga in Pharos-standarden i EDI-modulen. Innebär så kallade mappningsprogram mellan Edifact-format och applikationens interna filformat.

För de tre leverantörerna av TA-system fanns sedan förut de två första punkterna. För dem gällde det att göra anpassning till ny Edifact-katalog (S93A) samt de speciella rekommendationer som finns i Pharos-specifikationerna.

7.4 Verifieringsprocessen

Inom ramen för Pharos-projektet har inrättats en fristående verifierings-funktion. Avsikten har varit att genomföra tester av systemen för att kontrollera att Pharos-standarden har blivit implementerad på ett korrekt sätt. Omfattningen av verifieringen beskrivs nedan.

För varje meddelande och subset har framtagits testexempel som innehåller datavärden som täcker ca 80 % av den totala möjliga informationsmängden. Systemleverantören har fått registrera ett ärende med dessa uppgifter, och den Edifact-fil som därvid skapats har sänts in för granskning. Kontroll av testresultatet har på uppdrag av Pharos utförts av Sensor AB i Lidingö. Det formella godkännandet har sedan utfärdats av Pharos-projektet. 

Allmänt om verifieringsprocessen

För utgående meddelanden (dvs sådana som skapas i programvaran) har Pharos upprättat testexempel med datavärden på alla obligatoriska fält samt ett relativt omfattande urval av villkorliga fält. Programleverantören har fått skicka in en fil med ett Edifact-meddelande där dessa datavärden har skapats i den applikation som ska testas. 

Vid verifieringen har Pharos dels kontrollerat att alla Edifact-villkor är uppfyllda, dels noterat eventuella datafält som är utelämnade. Dessa har sedan noterats i en kommentar som en begränsning i förhållande till Pharos totala specifikation.

För meddelanden som ska mottagas av en applikation har Pharos tillhandahållit en Edifact-fil med datainnehåll efter samma princip som ovan nämnts. Verifiering har därefter skett genom att programleverantören har visat registerutdrag eller motsvarande, där det framgår att respektive dataelement har sin interna motsvarighet. Någon granskning av hur data presenteras för användaren har inte skett.

Verifiering av korrekt Edifact-implementering

Att en programvara är godkänd av Pharos innebär dels att den uppfyller de krav som ställs av Edifact-standarden, dels att den följer de anvisningar som ges i Pharos tillämpningsanvisning. De viktigaste kraven beskrivs kortfattat nedan: 

1. Programvaran ska kunna sända ett meddelande med korrekt Edifact-syntax enligt ISO 9735 och vad som därutöver specificerats i Pharos-pärmen. Det gäller t.ex. rekommendationer för adressuppgifter i UNB-segementet samt regler för teckenrepresentation.

2. Programvaran ska kunna ta emot ett inkommande Edifact-meddelande som följer Pharos specifikationer, och översätta det till ett format som kan hanteras av interna program och dataregister. 

3. Villkorliga dataelement i inkommande meddelande som ej hanteras av programvaran ska kunna lämnas utan åtgärd, utan att föranleda felrapport till avsändaren.

4. Programvaran ska följa alla Edifact-regler för ett visst meddelande. Innebär t.ex. att alla obligatoriska uppgifter ska finnas med, respektive kunna tolkas.

5. Dataelement som av Pharos har markerats som ”required” för ett visst meddelande eller subset ska ingå, respektive kunna hanteras.

6. Programvaran ska använda de koder och kvalificerare som angivits av Pharos för respektive datauppgift. 

7.5 System godkända av Pharos-projektet

Nedanstående system har blivit godkända i en verifieringsprocess som genomförts enligt Pharos specifikationer. Testerna har omfattat dels hur Edifact-kraven uppfylls, dels vilken funktionsomfattning som applikationen har. Resultatet framgår summariskt av nedanstående tabell. Förklaringen till tabellens olika kolumner framgår av följande sidor. Där framgår också eventuella begränsningar som gjorts i viss applikation i förhållande till Pharos möjliga datainnehåll.

	
	Programvara namn/
Leverantör
	Dator-

Typ
	Systemtyp

	IFTMIN
subset
	Bok-
ning
	Fak-
tura
	Debi-
tering
	Sta-
tus

	1.
	Trans/Link
Tyringekonsult AB
	AS/400
	TA-system
integrerbart
	 Alla
	Ja
	Ja
	Ja
	Ja

	2.
	Monitor/
Monitor AB
	PC

	OLF, MPS

	 Alla
	Nej
	Ja
	Nej
	Nej

	3.
	Cetrans
Upec-Edicom AB
	PC

	TA-system
integrerbart
	 Alla 
	Ja
	Ja
	Ja
	Ja

	4.
	EH-Transport
Upec-Edicom AB
	PC

	TA-system
fristående
	 Inrikes
 bil
	Ja
	Ja
	Nej
	Nej

	5.
	Mistral
Softwind AB
	Unix

	OLF

	 Ej järn-
 väg
	Ja 

	Ja
	Nej
	Nej

	6.
	Eloge
Tradeware AB
	PC

	TA-system
integrerbart
	 Alla
	Ja
	Ja
	Ja
	Nej

	7.
	ASW- Dis
IBS AB
	AS/400
	OLF

	Ej järn-
väg
	Nej
	Nej
	Nej
	Nej

	8.
	Wintrans
Diamo Data AB
	PC

	TA-system
integrerbart
	 Inrikes
 bil
	Nej
	Ja
	Nej
	Nej

	9.
	Garp
Microcraft AB
	PC
	OLF
	 Inrikes
 bil
	Nej
	Nej
	Nej
	Nej

	10.
	Movex
Intentia AB
	AS/400
	OLF,MPS
	 Inrikes
 bil
	Nej
	Nej
	Nej
	Nej

	11.
	Scala
Scala International AB
	PC
	OLF
	 Inrikes
 bil
	Nej
	Nej
	Nej
	Nej

	12.
	WorkOffice
Hogia
	PC
	OLF
	 Alla
	Ja
	Ja
	Ja
	Nej

	13. 
	Pilot
PrintCard Information 
	PC
	TA-system
integrerbart
	 Inrikes
 bil
	Nej
	Nej
	Nej
	Nej

	
	
	
	
	
	
	
	
	


7.6 Kommentarer till genomförande

Kunskap om ämnesområdet har i många fall varit otillräcklig. Projektet har anordnat kurser och seminarier, samt erbjudit direkt rådgivning i hur anvisningarna ska tillämpas.

Tiden för anpassning av affärssystem har blivit längre än planerat, bl.a. beroende på:
- begränsad kunskap om transportadministration (se ovan).
- resursproblem, beroende på prioritering bland många samtidiga projekt.
- anpassning till planerade ”releasebyten”.

För att hinna bli klar inom projekttidens ram har omfattningen av informationsflöden i flera fall fått anpassats. I i en första etapp har endast minimikraven kunnat uppfyllas, vilket innebär endast två meddelanden. Övriga funktioner har då planerats om till en senare ”release”.

Leverantörer av TA-system har lyckats bäst med att genomföra sina planer. Naturligt nog eftersom de varken haft problem med grundkunskaper eller prioritering.

Flera av affärssystemen har valt att integrera sin produkt med ett TA-system från någon av övriga leverantörer inom projektet. Man har då kunnat koncentrera sig på att behandla de grunddata som finns i ett kund- eller orderregister. Man skapar ett definierat gränssnitt, och låter TA-systemet ta hand om övrig nödvändig information.

8. EDI och transporter

8.1 Informationsflöden vid transportuppdrag

Syftet med ett EDI-system, och själva kärnan i all EDI-kommunikation, är att få applikationer att utbyta information på ett effektivt och säkert sätt, helst helt automatiskt. Att applikationer kan utväxla information med varandra, trots att de går under helt olika datorplattformar, beror på att standardiserade meddelanden, eller ”elektroniska blanketter” används som ”öppna gränssnitt” mellan systemen. 

Exakt vilka meddelanden som måste implementeras i en viss typ av system avgörs av syfte och eftersträvad funktionalitet i systemet, vilket i sin tur beror av kraven i den verksamhet som systemet betjänar. Systemen bör byggas för att kunna hantera informationsflödet både på traditionellt sätt och via EDI, samt tillåta en successiv övergång till användning av EDI-meddelanden.

Inom Pharosprojektet har identifierats de tio vanligaste meddelandetyperna som kan bli aktuella för automatisering vid transportuppdrag. För vart och ett av dessa meddelanden ges nedan en översiktlig funktionell beskrivning. En detaljerad beskrivning av datainnehållet har sammanställts av projektet i en pärm kallad ”Edifact-teknisk kravspecifikation”. Denna har varit grund för de implementationer som gjorts av de programleverantörer som deltagit i Pharos-projektet.

8.2 Meddelanden före transporten
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Bokning
	Funktion
	Vid planering av leverans kan samtidigt göras en bokning till transportör baserad på preliminära vikt- och volymuppgifter.

	Exempel på viktiga data


	Vart, när, hur mycket, godstyp, avsändarens referensnummer etc.

	Meddelandetyp
	IFTMBF. Se Pharos-specifikation kapitel 2 för detaljerad 

specifikation av meddelandet.


Bokningsbekräftelse

	Funktion
	Bekräftelse på att bokningen är mottagen och behandlad.

	Exempel på viktiga data 
	Bokningen accepterad eller ej, bokningsnummer från transportör, avsän​darens referensnummer.

	Meddelandetyp
	IFTMBC. Se Pharos-specifikation kapitel 3 för detaljerad specifikation av meddelandet.


Transportinstruktion (Fraktsedel)

	Funktion

	Uppgifter angående en sändning (dessa uppgifter är debiterings- och faktureringsgrundande).

	Exempel på viktiga data
	Fraktsedels-/sändningsnummer, avsändare, mottagare, betalare, gods​uppgifter.

	Meddelandetyp
	IFTMIN. Se Pharos-specifikations kapitel 4 för detaljerad specifikation av meddelandet.


8.3 Meddelanden under transporten (Statusmeddelanden)

Avsändare/mottagare ska kunna erhålla information om status för en specifik sändning.
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Avvikelserapportering

	Funktion
	Rapport från transportör till mottagare/avsändare om avvikelser, t.ex. försening, skadat gods.

	Exempel på 

viktiga data
	Fraktsedels- /sändningsnummer, avsändarens referensnummer, kod för händelse.

	Meddelandetyp
	IFTSTA. Se pärm ”Implementation Guide for Status Reports and Requests” för detaljerad specifikation av meddelandet.


Statusfråga

	Funktion
	Förfrågan från avsändare/mottagare om status för en eller flera sändningar.

	Exempel på

viktiga data
	Fraktsedels-/sändningsnummer.

	Meddelandetyp 
	IFTSTQ. Se pärm ”Implementation Guide for Status Reports and Requests” för detaljerad specifikation av meddelandet.


Statusrapport

	Funktion
	Transportören lämnar uppgift om status på begärda sändningar.

	Exempel på 
	Fraktsedels-/sändningsnummer, statuskod. 

	viktiga data
	

	Meddelandetyp
	IFTSTA: Se pärm ”Implementation Guide for Status Reports and Requests” för detaljerad specifikation av meddelandet.


Leveransbesked, POD 

	Funktion
	Information från transportör till avsändaren om utförd leverans.

	Exempel på

viktiga data
	Fraktsedels-/sändningsnummer, avsändarens referensnummer, ankomsttid, mottagarreferens.

	Meddelandetyp
	IFTSTA. Se pärm ”Implementation Guide for Status Reports and Requests” för detaljerad specifikation av meddelandet.


Ankomstavisering

	Funktion
	Information från transportör till mottagare om kommande leveranser.

	Exempel på 

viktiga data 
	Fraktsedels-/sändningsnummer, avsändarens referensnummer, leveranstid, godsuppgifter.

	Meddelandetyp
	IFTSTA. Se pärm ”Implementation Guide for Status Reports and Requests” för detaljerad specifikation av meddelandet.


8.4 Meddelanden efter transporten
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Debiteringsbesked

	Funktion
	Preliminär information till fraktbetalare om specificerad fraktkostnad för en sändning.

	Exempel på 

viktiga data
	Fraktsedels-/sändningsnummer, avsändarens referens, godsuppgifter, kostnader.

	Meddelandetyp
	IFTMCS. Se Pharos-specifikation kapitel 5 för detaljerad specifikation av meddelandet.


Transportfaktura 

	Funktion
	Begära likvid för utförda transporter under en viss tidsperiod. (Kan även innehålla specificerade uppgifter om skilda sändningar, ersätter då debiteringsbesked).

	Exempel på 

viktiga data
	Fakturanummer, belopp, betalningsvillkor, referens till tidigare sända debiteringsbesked eller detaljerad specifikation per sändning.

	Meddelandetyp 
	INVOIC. Se Pharos-specifikation kapitel 6 för detaljerad specifikation av meddelandet.


9. Teknik i Pharos

9.1 Principbild över teknikkomponenter i Pharos
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I anslutning till ovanstående principbild ges i detta kapitel vissa kommentarer: 

9.2 Applikationer hos transportköpare

9.3 Applikationer hos transportföretag

9.4 Pharos-pärmen med Edifact-teknisk kravspecifikation

9.5 Kommunikation

9.6 EDI-avtal

9.2 Applikationer hos transportköpare

Flera av systemen inom Pharos-projektet är så kallade affärssystem, som kompletterats med funktioner för transportadministration (TA). Som exempel på affärssystem kan anges OLF (order, lager, fakturering), MPS (material- och produktionsstyrning) eller ekonomisystem. Ofta ingår flera funktions-områden som moduler i ett större affärssystem. 

De så kallade Transportadministrativa systemen (TA) finns i två utföranden:

· TA-system integrerbart, dvs specialistsystem för transportadministration som antingen kan sammanbyggas med valfritt affärssystem eller användas fristående. Flera av TA-systemen inom Pharos förekommer också som integrerade delar av de affärssystem som finns med på godkännandelistan.

· TA-system fristående, dvs som ovan, men avsett för en enklare användning, där systemet inte byggs ihop med något bakomliggande affärssystem.

Anmärkning 1

Integrationen mellan Affärssystem och TA-system kan göras på i princip två olika sätt. Antingen ”dolt” så att nödvändiga TA-funktioner kompletteras automatiskt utan att t.ex. OLF-användaren behöver utföra några egna moment. Eller ”synligt”, så att användaren måste hantera TA-modulen i ett separat moment. För en systemköpare är det viktigt att studera sättet som integrationen är gjord på och bedöma den med utgångspunkt från den egna verksamheten. 

Anmärkning 2

I samtliga godkända system ingår en konverteringsmodul för Edifact. Denna är dold och arbetar automatiskt. En användare behöver således inte göra något eget moment för att skapa meddelanden enligt Pharos-standard.

Anmärkning 3

En komplett förteckning över system som har blivit godkända inom Pharos, samt deras funktionsomfattning, finns på Internet, www.edifact-transport.se. Se även kapitel 7 ovan.

9.3 Applikationer hos transportföretag

I motsats till Pharos-system hos transportköparna, som är så kallade standardsystem, är system hos transportföretag oftast skräddarsydda och av mycket varierande art. Anpassningar till Pharos-standarden har fått göras individuellt, och det har också skett i olika omfattning. 

För de meddelanden som sänds från en transportör, framför allt faktura och debiteringsbesked, har projektet genomfört en verifiering för att säkerställa att de uppfyller Pharos-standarden. Det Edifact-meddelande som går till transportköparen ska vara lika för alla transportföretag, så att standard-systemen inte behöver bygga in några varianter.

För meddelanden till en transportör har verifiering utförts så att t.ex. en bokning eller fraktsedel ska ha samma Edifact-utformning, oberoende av vilket system som meddelandet kommer från. Däremot har ingen verifiering gjorts av vilka funktioner som stöds av ett viss transportföretag. Det kan således komma data i ett Pharos-meddelande som inte kan hanteras i transportörens applikation. 

Innebörden av detta förhållande har i många fall inte uppmärksammats förrän i samband med pilotprojekten. När man gemensamt gått igenom hur översända data ska användas, har det ibland visat sig att systemet inte klarar förväntade funktioner. Detta pekar på vikten av att i ett EDI-avtal tydligt specificera vilka tjänster som transportföretaget kan utföra.

9.4 Pharospärmen med Edifact-teknisk kravspecifikation

Översiktlig beskrivning av Pharospärmen

Inom ramen för Pharos-projektet har Edifact Transport upprättat anvisningar för implementering av Edifact-meddelanden för transportområdet. Det är som tidigare beskrivits i kapitel 8 följande meddelanden som är aktuella:

Bokning av transport
IFTMBF

Bokningsbekräftelse
IFTMBC 

Transportinstruktion
IFTMIN

Statusfråga
IFTSTQ

Statusrapport
IFTSTA

Transportfaktura
INVOIC

Debiteringsbesked
IFTMCS

Varje enskild typ av meddelande beskrivs i ett eget kapitel uppdelat i fyra avsnitt:

· Funktionell beskrivning, där innehållet i det aktuella meddelandet redovisas med ett användarorienterat synsätt. Här kan man söka de begrepp/termer som man använder i det dagliga arbetet inom branschen, med en gruppering av informationen som är vald för att kännas naturlig för dem som idag använder motsvarande pappersdokument. För varje term ges en hänvisning, uttryckt genom en eller flera segmenttaggar, till hur data ska placeras i Edifact-meddelandet vid överföring. 

· Strukturdiagram för meddelandet, vilket omfattar det totala Edifact-meddelandets struktur, med överstrykning av de delar som ej ianspråktagits i Pharos-specifikationen.

· Implementeringsanvisningar för meddelandets segment, redovisade enligt Edifact:s uppställning, men där endast de för kravspecifikationen erforderliga segmentgrupperna och segmenten tagits med. Statusangivelser har förts till för vissa dataelement, liksom kod- och kvalificerarvärden. Beskrivningen är uppbyggd av återkommande typrader vilka förklaras i anslutning till exempel på nästa sida.

· Exempel där data presenteras i både traditionellt format och i EDIFACT-form.

I ett introduktionskapitel till Pharos-pärmen finns samlat anvisningar som är gemensamma för alla meddelanden. Det gäller bl.a. generella Edifact-regler, identifiering av avsändare och mottagare, gemensamma kodlistor mm. Här ges också referenser till var man kan tag på ytterligare material.

Återkoppling från programutvecklare och verifiering

Pärmens första utgåva var klar vid projektets början januari 1996. Utbildning har givits vid flera tillfällen till programutvecklare både hos transportföretag och systemleverantörer. Därutöver har projektet givit löpande assistans per telefon i anslutning till de implementationer som gjorts inom projektet, totalt ca 25 stycken.

Därvid har återkoppling erhållits, dels om vad som behöver förtydligas i pärmen, dels om nödvändiga tillägg av dataelement och kodvärden. Detta har lett till två ändringsutskick, samt fem så kallade förtydliganden uppställda enligt ”frågor och svar”. Vid projektets slut har dessa inarbetats i en slutversion av pärmen, kallad version 1.1.

Att på detta sätt få kunskap om de problem som kan uppstå vid tillämpningen av en standard har varit mycket värdefullt och har lett till att kvaliteten hos Pharos-pärmen har blivit mycket bra jämförd med liknade Edifact-guidelines från organisationer i andra länder. Det vanliga tillvägagångssättet är annars att när en pärm är färdigställd, så finns inga resurser avsatta för att tilllvarata erfarenheter från dess användning.

Som en avslutande aktivitet kommer Pharos-pärmen att översättas till engelska. Det blir därigenom möjligt för transportföretagen att tillämpa samma standard vid kontakter med dotterbolag eller andra samarbetspartners utanför Sverige.

Pharospärmen finns även tillgänglig på Edifact Transports hemsida. Där kommer också eventuella framtida kompletteringar att publiceras.

9.5 Kommunikation

Pharosprojektet har varit helt neutralt beträffande val av kommunikationsalternativ. I kravspecifikationen har endast hänvisats till de vanliga protokoll som finns tillgängliga på marknaden, t.ex.:

· OFTP över X.25 

· OFTP (alt X.28 i kombination med X.25)

· X.400 över X.25 eller TCP/IP

· FTP över TCP/IP

Dessa alternativ är också de som har kommit till användning i de 22 pilottester som genomförts. Parterna har dessutom i många fall använt sig av så kallad indirekt kommunikation, dvs filerna har hämtats och lämnats i en brevlåda hos en så kallad VAN-leverantör.

Vid projektets början i slutet av 1995 fanns det en del förespråkare för att Pharos skulle utveckla lösningar för att hantera EDI-kommunikation över Internet. Detta bedömdes då av projektledningen att ligga utanför ramen för projektdirektiven. Det fanns då heller inga tillförlitliga tekniska lösningar. Nu två senare har Internet fått en helt annan acceptans. Skulle projektet startat nu hade det troligen varit lättare att få uppslutning kring en rekommendation om att använda en Internet-baserad lösning, även om det fortfarande återstår en hel del utvecklingsarbete. 

9.6 Kombination av EDI och streckkodsavläsning

Det finns ett behov av att kombinera informationsflödet enligt Pharos med uppgifter om godsets fysiska rörelser. Sådana uppgifter insamlas oftast genom avläsning av streckkoder på en s.k. transportetikett, som ska finnas applicerad på varje kolli i en sändning.
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Några viktiga punkter för registrering av godsets väg framgår av nedanstående beskrivning.

Hos godsavsändaren

Här börjar oftast uppdraget. Väsentligt är att få en korrekt bild av vilka kollin som verkligen lastas. Det är grund för eventuella kommande tvister om avvikelser. Också väsentligt är att kunna göra en avstämning redan vid utlastningen av verkligt antal kolli mot uppgifter om vad som är planerat enligt bokningen.

Hjälpmedlet för chauffören är typiskt streckkodsläsare i kombination med mobil dator. Via EDI har uppgifter om bokningen överförts till förarens dator, som jämför med registrerade data. Idealbilden är att eventuella felaktigheter kan klaras ut innan bilen lämnar.

Hos godsmottagaren

Vid leverans av godset till mottagaren sker samma sak fast omvänt, dvs streckkodsavläsning på utlämnade kollin. Utskrift av kvittens med dessa kollinummer. Rapport via mobildatorn till hemmasystemet, som via EDI skickar meddelandet ”Proof of Delivery”, (POD) till uppdragsgivaren, oftast säljaren/godsavsändaren.

Omlastning på terminal

Registrering av gods på transportterminaler har förekommit länge. Dock har dessa uppgifter oftast varit av administrativ eller ekonomisk karaktär. Man har ofta registrerat från ett dokument, och inte från det fysiska kollit. Med de ökade kraven på att verkligen följa godset kommer också behov av nya rutiner och system hos transportföretagen. Man vill kunna göra en kontroll av verkligt antal kollin mot de uppgifter som hör ihop med sändningen, och som då överförts en annan väg, t.ex. med dokument eller med EDI. Detta innebär också krav på att en inkommande EDI-fil flyttas internt inom företaget ut till den plats där den operativa verksamheten sker. Det ska dessutom ske så snabbt att uppgifterna finns tillgängliga när godset hanteras. 

9.7 Svensk Transportetikett - en branschstandard för godsmärkning

Samtidigt med Pharos-projektet har Edifact Transport arbetat fram en standard för godsmärkning. Den bygger på MITL (Multi Industri Transport Label) som bl.a. använder sig av en ny metod för att identifiera varje enskilt kolli som ingår i en sändning. Standarden finns dokumenterad i en manual, som också blivit ett viktigt komplement för de programpaket som framtages inom ramen för Pharosprojektet. 

I branschstandarden finns definierat ett antal typfall, varav ett visas nedan. I exemplet nedan finns mycket information med. I andra fall räcker det med ett avsevärt antal färre uppgifter. Det som är obligatoriska uppgifter är fälten ”Från, Till samt Streckkod”. För mera information hänvisas till streckkods-manualen, som bl.a. finns tillgänglig på Internet (www.edifact-transport.se).
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Några förklaringar:

Etiketten har fem datablock:

* Från

* Till

* Transportinstruktion

* Artikeldata

* Streckkoder

Kolli-ID enligt EAN:s princip (s.k. SSCC). Ger spårbarhet på kollinivå.

Vid dataöverföring med EDI behöver endast kolli-ID registreras. (Nyckel till databaser).

Fraktsedelsdata kan skrivas på etiketten med s.k. två-dimensionell streckkod (PDF 417). Samma struktur som Pharos IFTMIN.

Etiketten skrivs på ”blankt papper”. Inget förtryck, ingen konfektionering. Två standardbredder, 105 resp 148 mm.

Samma skrivare kan användas för t.ex. produktmärkning. 

9.8 EDI-avtal

I samband med Pharos-projektet har det från olika användare framförts önskemål att det borde finnas en mall för ett hur ett EDI-avtal ska utformas. Det finns visserligen avtalstexter från flera organisationer, t.ex. EAN och Odette, men dessa används endast inom respektive bransch. Nu senast har förhoppningarna knutits till att den offentliga sektorns projekt med namnet ”Elektronisk Handel” skulle komma med något användbart, men det tycks dröja ytterligare.

Edifact Transport har därför arbetat fram en rekommendation om hur ett EDI-avtal bör utformas vid Pharos-projektets pilottester. Samma princip bör också kunna tillämpas vid andra tillämpningar av EDI inom transportområdet. Rekommendationen bygger på tre olika avtalskomponenter. Sambandet mellan dessa beskrivs nedan. Materialet finns också tillgängligt på Edifact Transports hemsida.

A. Affärsavtal

Grunden för EDI-avtal bör finnas i det affärsavtal som reglerar de kommersiella villkoren mellan köpare och säljare. Där bör åtminstone tre punkter ingå, med innebörd enligt nedanstående formuleringar.

· Parterna är överens om att använda EDI (Electronic Data Interchange) i de dagliga arbetsrutinerna som ett hjälpmedel för att rationalisera det operativa arbetet för båda parter. 

· De tekniska förutsättningarna för EDI regleras i separat EDI-avtal med tillhörande ”Teknisk bilaga”. EDI-avtalet utgör en integrerad del av detta affärsavtal. Parterna utser kontaktpersoner som har mandat att göra erforderliga förändringar i EDI-avtalet och dess bilagor under den tid som affärsavtalet löper.

· Om en av parterna ej uppfyller vad som anges i EDI-avtalet med tillhörande teknisk bilaga, och detta förorsakar den andra parten merkostnader, är parten ersättningsskyldig för dessa enligt regler som framgår av EDI-avtal.

B. EDI-avtalets allmänna bestämmelser

För avtalets allmänna bestämmelser rekommenderas en hänvisning till ”EDI-avtal 96”. Detta är framtaget av projeket Elektronisk Handel i samråd med bl.a. EAN och Odette. Avtalet omfattar nio sidor, varav sida ett är för underskrift, och övriga åtta kan användas som ”allmänna bestämmelser”, dvs helt ograverat.

På sida ett bör en hänvisning göras till ”Teknisk bilaga” med aktuell datering, så att det är helt klart att den gäller lika högt som EDI-avtalet i sig.

På sida ett ska även anges namn på personer som har mandat att göra förändringar i EDI-avtalet under löpande avtalsperiod. 

C. Teknisk bilagan

Här ska alla viktiga operativa punkter regleras, t.ex. kommunikationsprotokoll, kvittensnivåer, innehåll i meddelanden etc. Teknisk bilaga kan skrivas med valfri redigering, men den bör minst innehålla nedanstående rubriker. I handledningen från Edifact Transport beskrivs dessa, och där ges också exempel på innehåll.

· Datering av teknisk bilaga, hänvisning till huvudavtal samt underskrift

· Kontaktpersoner

· Meddelandetyper som ska utväxlas

· Mottagningsbekräftelser

· Säkerhetsnivå

· Regler för kommunikation

· Utväxlingslogg

· Syntaxregler

· Införande och test av EDI-system

Bilaga

Om Edifact Transport AB

Edifact Transport är ett dotterbolag till Sveriges Transportindustriförbund och fungerar som godstransportbranschens samarbetsorgan för konkurrens-neutrala frågor som rör användningen av EDI och streckkoder. Kring Edifact Transport finns en krets av intressenter som har förstahandsmöjlighet till information och erfarenhetsutbyte i aktuella EDI-frågor. 

Branschsamarbete. 

I Edifact Transport finns alla transportslag representerade. Samtliga större och många mindre av branschens företag är medlemmar. 

Utveckling. 

Branschens krav samordnas av Edifact Transport i EDIFACT:s grupp för utveckling av transportmeddelanden. 

Anvisningar 

Edifact Transport ger ut tillämpningsanvisningar för att förenkla arbetet med att införa EDI för transporter. Organisationen förvaltar och underhåller också dokumentationen. 

Nationell samordning 

Lösningarna samordnas med andra användargrupper genom att, som huvudman, medverka i den svenska EDI-föreningen (EDIS). 

Internationell samordning. 

Genom sin medverkan i Standard EDI in Transport (SET), det internationella organet för transportorganisationer, deltar Edifact Transport i arbetet med gemensamma och branschöverskridande tillämpningsanvisningar. 

Utbildning 

På Edifact Transports kurser lär sig deltagarna att arbeta praktiskt med EDIFACT-standarden i allmänhet och branschens meddelanden i synnerhet. 

Systemstöd 

Genom Pharosprojektet stöder Edifact Transport utveckling och användning av EDI bland små och medelstora företag. Projektet stöder anpassning av standardsystem och genomför pilotdrift. 

Godsmärkning 

Under 1995 utökades verksamheten till att omfatta streckkoder och därmed kunna erbjuda samordning för hela logistikområdet.
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� EDI står för Electronic Data Interchange och innebär att informationssystem utbyter strukturerad information direkt enligt ett standardiserat format.


� Edifact är en internationell standard för EDI från FN och ISO. Edifact står för Electronic Data Interchange For Administration, Commerce and Transport.


� MPS står för Material- och Produktionsstyrnings-System.


� OLF står för Order- Lager- och Faktureringssystem.


� De flesta systemen är PC-baserade, både NT och Windows 95, men det finns även Unix och AS400.


� VAN står för Value Added Network och innebär att meddelanden skickas via en elektronisk brevlåda.
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